




Jia You – Gib Gas! Chinas 
Automobilindustrie startet durch
Liu Jen-Kai
China ist vom automobilen Niemandsland zum weltgrößten Automarkt geworden. Im 
Jahr 2009 überholte die Volksrepublik erstmals die USA. Chinas Autoindustrie will den 
Sprung vom „großen Produktionsland“ zum „starken Industrieland“ verwirklichen 
und setzt vor allem auf die E-Mobilität.
Analyse
Chinas Regierung hat in den Jahren 2009 und 2010 angesichts der globalen Wirtschafts-
krise den Autokauf massiv gefördert und seine Automobilindustrie zum weltweit größ-
ten Autoproduzenten gemacht. Von dieser Entwicklung profitieren auch die ausländi-
schen Autofirmen, die Joint Ventures mit chinesischen Partnern betreiben. Schattensei-
ten des Booms sind jedoch Umweltverschmutzung und Ressourcenverschwendung. Ei-
nen Ausweg aus diesem Dilemma und die Chance für die chinesische Automobilindu-
strie, ein Global Player zu werden, bietet die Förderung von new energy cars (NECs).
  Staatliche Subventionen haben bei dem schnellen Aufstieg Chinas zum größten Au-
tomobilmarkt der Welt eine entscheidende Rolle gespielt.
  Alle großen chinesischen Autokonzerne haben Joint Ventures mit westlichen Auto-
konzernen. Für sie ist China zu einem der wichtigsten Märkte geworden.
  Die Regierung drängt die ausländischen Autofirmen, mit ihren chinesischen Part-
nern eigene Marken in China zu produzieren, um einen größeren Technologietrans-
fer zu erreichen und dem Ziel „eigenständiger Innovation“ näher zu kommen.
  China kann bei den konventionellen Antrieben international technologisch nicht 
mithalten. Seine Chance sieht es daher bei den alternativen Antrieben, wo es vor al-
lem bei den Batterien eine gute Ausgangsposition hat.
Schlagwörter: Volksrepublik China, Automobilindustrie, Joint Venture, Wirtschaftswachstum, 
neue Energien
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China steigt zum größten Automarkt der Welt auf
Im Jahr 2009 löste China die USA als weltgröß-
ter Automarkt ab. Seitdem setzt sich die Erfolgsge-
schichte fort: Die Shanghai Motor Show ist zur größ-
ten internationalen Automobilmesse geworden. Er-
möglicht wurde dieser Aufstieg durch die staatliche 
Förderung des Autokaufs in den letzten beiden Jah-
ren. Trotz der globalen Wirtschaftskrise hatte China 
als einziges Land rasante Zuwächse zu verzeichnen 
und ausländische Firmen konnten hier ihre Verlus-
te auf den heimischen Märkten auffangen. Im Jahr 
2010 wurden in der Volksrepublik 18,26 Mio. Fahr-
zeuge produziert und 18,06 Mio. Fahrzeuge verkauft 
(jeweils ein Plus von 32 Prozent gegenüber dem Jahr 
2009) (China Car Times 2011), so viel wie nie zuvor 
in einem Land. China lag damit weit vor Japan, den 
USA und Deutschland. Seine gesamte Fahrzeugflot-
te blieb im Jahr 2010 mit 199 Mio. nur noch hinter 
den USA mit 250 Mio. zurück. Zugleich ist die Fahr-
zeugdichte in China im Vergleich zu den entwickel-
ten Märkten noch sehr gering: Auf 1.000 Einwohner 
kommen nur ca. 30 Autos, während es in Deutsch-
land z.B. 517 sind (VDA, nach Focus 2011). Ende des 
Jahres 2010 waren 91 Mio. Zivilfahrzeuge regist-
riert, darunter 65 Mio. Pkws (ChinaAutoWeb 2011a). 
Immer mehr Chinesen, vor allem in den Metropo-
len, können sich jetzt dank des Wirtschaftsbooms 
ein Auto leisten; 4-5 Prozent der Bevölkerung haben 
bereits eines. Mit 4.200 USD übersteigt Chinas Pro-
Kopf-BIP deutlich die 3.600 USD, die für den Besitz 
eines Autos angesetzt werden.
Im März 2009 legte die Regierung den „Neu-
en Entwicklungsplan“ für die Automobilindustrie 
(2009-2011) vor, die als eine von zehn Schlüsselin-
dustrien gefördert werden soll. Im gleichen Jahr be-
gann sie den Kauf neuer Autos, vor allem von ver-
brauchsgünstigeren Kleinwagen, zu subventionie-
ren. Dadurch sollte die Industrie angekurbelt und 
gleichzeitig eine Senkung der Emissionen erreicht 
werden. Allein im Jahr 2010 bezuschusste die Re-
gierung Autokäufe mit 6,4 Mrd. CNY (Xinhuanet 
2011). Das Programm „Alt gegen Neu“ startete am 
1. Juni 2009 und endete am 31. Dezember 2010. Die 
„Abwrackprämie“ für Autos, die acht Jahre und äl-
ter waren, betrug zuletzt 5.000-18.000 CNY. Das Pro-
gramm „Fahrzeuge für die ländlichen Gebiete“ sah 
Zuschüsse von 5.000 CNY für den Kauf eines 30.000-
40.000 CNY teuren Wagens vor. All diese Maßnah-
men endeten am 1. Januar 2011 bis auf eine: 3.000 
CNY Zuschuss für den Kauf von Autos mit höchs-
tens 1,6 Liter Hubraum.
Der Export von Pkws in entwickelte Regionen 
wird aus Sicherheits- und Qualitätsgründen noch ei-
nige Zeit dauern. Bisher exportiert China vor allem 
Fahrzeuge in Entwicklungs- und Schwellenländer, 
zum Großteil einfach konstruierte Nutzfahrzeuge, 
die sich leicht reparieren lassen. Im Jahr 2007 wur-
de China der größte Hersteller mittlerer und schwe-
rer Lkws. Jeder zweite auf der Welt verkaufte neue 
Lastwagen startet auf Chinas Straßen. Im Jahr 2010 
wurden 567.000 Fahrzeuge exportiert. Hauptexport-
markt war Algerien, gefolgt von Syrien, Vietnam, 
Russland, Chile, Iran, Ägypten, Brasilien und Bang-
ladesch. Von den 566.653 Fahrzeugen waren 242.000 
Pkws und 325.000 Nutzfahrzeuge (ChinaAutoWeb 
2011b). Branchenkenner gehen davon aus, dass Chi-
na bis zum Jahr 2015 über 1 Mio. Fahrzeuge expor-
tieren wird (KPMG 2011b: 36).
Die Prognosen für die weitere Entwicklung der 
chinesischen Automobilindustrie sind trotz des 
Wegfalls der staatlichen Subventionen beim Auto-
kauf überwiegend optimistisch. Bis zum Jahr 2015 
wird ein jährliches Wachstum von 10 Prozent vor-
ausgesagt. Viele große Autohersteller wollen bis da-
hin ihre Produktionskapazität verdoppeln oder so-
gar verdreifachen.
Chinas führende Automobilkonzerne
Chinas Autoproduktion ist stark zersplittert. In fast 
jeder Provinz werden Autos produziert, und oft sind 
die Provinzregierungen Eigentümer der Unterneh-
men. Im Jahr 2010 gab es über 130 große und kleine 
Firmen in 27 Provinzen. Die Versuche der Zentralre-
gierung, durch Fusionen und Übernahmen (M&A) 
die Autoindustrie in einige wenige große Konzerne 
umzustrukturieren, die als Global Player der auslän-
dischen Konkurrenz Paroli bieten könnten, sind bis-
lang wenig erfolgreich gewesen. Der „Plan zur Neu-
ausrichtung und Wiederbelebung der Autoindust-
rie“ vom März 2009 setzte als Ziel, bis zum Jahr 2011 
zwei bis drei Firmengruppen mit einem Verkaufs-
volumen von über 2 Mio. Einheiten im Jahr und vier 
bis fünf mit über 1 Mio. zu bilden. Jüngste Richtlini-
en des Staatsrats vom September 2010 sollen M&A 
in sechs Schlüsselindustrien (an erster Stelle im Au-
tomobilsektor) fördern. Alle diese Pläne scheitern je-
doch oft am Widerstand der Lokalregierungen, die 
in der Automobilindustrie den Motor für Wachs-
tum sehen und deshalb eher neue Unternehmen mit 
günstigen Bedingungen bei Landnutzung und Steu-
ern locken.
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Dennoch gibt es inzwischen auch einige große 
einheimische Produzenten. Die Top Ten kontrollier-
ten im Jahr 2010 86 Prozent des Marktes: Vier von ih-
nen produzierten mehr als 2 Mio. Einheiten, ein wei-
terer schaffte die 1-Mio.-Grenze, die restlichen fünf 
blieben aber unter 1 Mio. (siehe Tabelle 1). Die „gro-
ßen Vier“ (SAIC Motor, Dongfeng Motor Corpora-
tion, FAW Group Corporation und Chang’an Auto-
mobile Group ) verkauften im letzten Jahr über 11 
Mio. Fahrzeuge, das entsprach 62 Prozent des ge-
samten Verkaufsvolumens.
Chinas Autoindustrie lässt sich in drei Sektoren 
aufteilen: 
1. in große staatseigene Unternehmen wie Shanghai 
Automotive Industry Corp. (SAIC), FAW Group 
und Chang‘an, 
2. relativ unabhängige Unternehmen wie BYD und 
Geely und 
3. multinationale wie VW, GM und Toyota. 
Ausländische Autohersteller, die in China tätig wer-
den wollen, müssen mit chinesischen Partnern Joint 
Ventures (JVs) bilden, wobei der ausländische An-
teil nicht mehr als 50 Prozent betragen darf. In der 
Anfangszeit der JVs wurden komplett zerlegte Pkws 
(CKD, complete knockdown kits) importiert und in Chi-
na zusammengesetzt. Später wurde von den JVs ein 
lokaler Fertigungsanteil von mindestens 40 Prozent 
gefordert. Bei Erfüllung dieser Bedingung brauch-
te für die eingeführten Autokomponenten kein Zoll 
mehr gezahlt zu werden und der Wagen durfte als 
lokal produziertes Fahrzeug besteuert werden. An-
dernfalls wurde seit dem Jahr 2005 ein Importzoll 
von 25 Prozent erhoben. Diese Regelung fiel unter 
dem Druck der WTO am 1. September 2009 weg.
Chinas Nummer eins, die Shanghaier SAIC Mo-
tor Corporation Ltd. (SAIC Motor), wurde im Jahr 
1997 gegründet. Sie ist ein Tochterunternehmen 
der Shanghai Automotive Industry Corporation 
(Group) (SAIC Group). SAIC hat JVs mit VW und 
GM. Im Jahr 2010 verkaufte SAIC Motor als erster 
chinesischer Autokonzern über 3,5 Mio. Fahrzeuge 
und stieg dadurch auf den 8. Rang in der Welt auf. 
An zweiter Stelle steht die Dongfeng Motor Cor-
poration (DFM) in der Provinz Hubei. Sie entstand 
im Jahr 1992 und ging aus der im Jahr 1969 gegrün-
deten Second Automobile Works hervor. Zunächst 
wurden nur Lkws produziert, aber später schloss 
Dongfeng zur Pkw-Produktion JVs mit Honda und 
Nissan, PSA Peugeot Citroen und KIA und zuletzt 
mit Taiwans Yulon Motor, eins der bislang größ-
ten JVs zwischen Festlandchina und Taiwan. Auf 
Platz drei folgt die China FAW Group Corporation. 
Ihr Vorgänger, die First Automobile Works (FAW), 
wurde im Juli 1953 als erstes chinesisches Autowerk 
in der Provinz Jilin gegründet, produzierte Anfangs 
aber nur Lastwagen. Im Jahr 1992 wurde sie in FAW 
Group Corporation umbenannt. Sie hat JVs mit 
VW und Toyota. Auf Rang vier liegt Chongqing’s 
Chang’an Automobile Group (CCAG), die im Jahr 
2005 von der China South Industries Group Cor-
poration, einem Rüstungsunternehmen, gegründet 
wurde. Chang‘an hat JVs mit Ford und Mazda, Su-
zuki und PSA Peugeot Citroen.
Tabelle 1: Die zehn größten Autohersteller 
Chinas






Beijing Auto 1.489.900 19,86








Chinesische Hersteller dominieren den Markt bei 
den Kleinwagen. Autos mit höchstens 1,6 Liter Hub-
raum machten in den Jahren 2009 und 2010 70 Pro-
zent des Marktanteils aus. Während SAIC bei den 
Fahrzeugherstellern in China im Jahr 2010 die Num-
mer eins war, war es bei den Pkw-Herstellern Gen-
eral Motors, gefolgt von Volkswagen. GMs Marke 
Buick hat in China eine lange Tradition; schon Re-
publikgründer Sun Yat-sen und Ministerpräsident 
Zhou Enlai fuhren im Buick. Zu den zehn größten 
Pkw-Produzenten gehörten auch die privaten Un-
ternehmen BYD (Build Your Dreams) und Geely. An 
der  im Jahr 1995 gegründeten Aufsteigerfirma BYD 
mit Sitz in Shenzhen hält US Investor Warren Buf-
fett knapp 10 Prozent Anteile. Ihr Präsident Wang 
Chuanfu möchte BYD bis zum Jahr 2025 zum größ-
ten Autokonzern der Welt und zur Nummer eins auf 
der Welt bei den NECs machen. Das im Jahr 1986 
gegründete Geely-Unternehmen ist die Erfolgsge-
schichte des Bauernsohns Li Shufu, der von Kühl-
schränken über Motorräder den Weg zur Autoin-
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dustrie fand und die Bevölkerung abseits der Met-
ropolen mit preisgünstigen Fahrzeugen versorgt.







Shanghai GM 1.012.100 42,87
Shanghai Volkswagen 1.001.400 37,50
FAW Volkswagen 870.000 30,01
Chongqing Chang‘an 710.000 36,93
Beijing Hyundai 703.000 23,27
Chery 674.800 34,87






Die meisten chinesischen Pkw-Modelle sind noch 
nicht exportfähig. Gründe sind mangelnde Sicher-
heitsausstattungen, Qualitätsstandards, die westli-
chen Ansprüchen nicht genügen, unzeitgemäße Mo-
toren etc. Oft werden in chinesische Autos Lizenz-
fertigungen von ausländischen Aggregaten älterer 
Bauart verbaut. Zwei Versuche chinesischer Kon-
zerne, den Traum von der „Eroberung Europas“ zu 
realisieren, sind nach vernichtenden Crashtests in 
den Jahren 2005 und 2007 kläglich gescheitert. Beide 
Marken nehmen derzeit einen neuen Anlauf.
Um an fortgeschrittene Technologie heranzu-
kommen, haben chinesische Autokonzerne in den 
letzten Jahren Versuche unternommen, ausländi-
sche Firmen zu übernehmen. Den Anfang machte 
SAIC, das im Jahr 2004 die Designrechte und Tech-
nologie von Rover für 67 Mio. Pound kaufte und 
im Jahr 2007 dann MG Rover und das Werk Long-
bridge übernahm. Aus Rover entwickelte SAIC die 
Marke Roewe. Ein eigenes MG-Modell soll in Kür-
ze nach Europa kommen. BAIC kaufte im Jahr 2009 
für 140 Mio. EUR die SAAB-Produktionswerkzeu-
ge von GM und erwarb die Rechte an der Motoren- 
und Getriebetechnik zweier Modelle. Die Marke 
Saab war bei diesem Deal nicht inkludiert. Da Saab 
mittlerweile zahlungsunfähig ist, scheint erneut Ret-
tung von chinesischer Seite zu kommen. Der Auto-
großhändler Pang Da und der Autohersteller Zhe-
jiang Youngman haben in diesem Sommer binden-
de Verträge über die Bereitstellung von zusammen 
245 Mio. EUR mit ihrem europäischen Partner un-
terzeichnet. Der Vertrag muss vor Inkrafttreten noch 
von chinesischen Behörden genehmigt werden. Die 
zweite große schwedische Automarke Volvo kauf-
te Geely Anfang des Jahres 2010 für 1,5 Mrd. USD 
von Ford. Dies ist eine der ersten westlichen Premi-
ummarken, die in chinesischen Besitz überging. Die 
Übernahme der GM-Geländewagensparte Hummer 
durch den chinesischen Maschinenhersteller Teng-
zhong scheiterte dagegen im Herbst 2009 am Veto 
der chinesischen Regierung, und auch die Annähe-
rungsversuche chinesischer Autokonzerne an Opel 
in Rüsselsheim blieben bislang ohne Erfolg.
Die Volksrepublik China – ein Mekka für 
ausländische Autokonzerne
Im Jahr 1984 erlaubte die chinesische Regierung 
den Privatbesitz von Pkws. Davor durften nur Un-
ternehmen, Behörden und Institutionen (die „Ein-
heiten“) Fahrzeuge halten. In dem Jahr wurde das 
erste JV eines chinesischen Unternehmens mit ei-
nem westlichen Partner im Automobilbereich ge-
gründet: Beijing Auto Works (BAIC) und die Ame-
rican Motors Corporation (AMC) gründeten die Bei-
jing Jeep Corporation (BJC). Ein paar Monate spä-
ter starteten SAIC und Volkswagen das JV Shang-
hai VW zur Produktion des Santana, der in China 
seinen Siegeszug als Taxi antrat. Im Jahr 1990 grün-
deten FAW und VW das JV FAW-Volkswagen, im 
Jahr 1997 SAIC und General Motors das JV Shang-
hai GM. Im Jahr 2003 folgte BMW mit einem JV mit 
Brilliance Auto, und im Jahr 2005 tat sich Mercedes 
mit der Beijinger BAIC Group zusammen. Alle grö-
ßeren chinesischen Autoproduzenten haben JVs mit 
ausländischen Firmen gegründet, chinesische Un-
ternehmen ohne ausländische Partner produzieren 
nicht einmal 20 Prozent der gesamten Pkws.
Auch auf dem prosperierenden Lkw-Markt su-
chen ausländische Hersteller die Kooperation mit 
chinesischen Partnern. In der Volksrepublik gibt 
es 30 Hersteller, die 95 Prozent des Absatzes un-
ter sich ausmachen. Die großen Drei mit Verkäufen 
um die 200.000 Stück im Jahr 2010 waren FAW, Si-
notruk und Dongfeng. Im Jahr 2008 schloss Europas 
drittgrößter Lastwagenhersteller MAN eine Alli-
anz mit Sinotruk. Konkurrent Daimler gründete im 
Jahr 2010 mit dem Nutzfahrzeugunternehmen von 
BAIC ein JV, und Volvo (Scania) ist in Gesprächen 
mit Dongfeng.
China ist für viele ausländische Autofirmen zum 
wichtigsten Markt geworden. Im Jahr 2010 war Gen-
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eral Motors erneut die Nummer eins und verkauf-
te mit über 2 Mio. Fahrzeugen mehr als im Heimat-
land selbst. Volkswagen kam im Jahr 2010 mit fast 2 
Mio. verkaufter Autos immerhin auf ein Drittel des 
gesamten Konzernumsatzes. Und Audi hat in den 
ersten vier Monaten des Jahres 2011 in China erst-
mals mehr Autos als in Deutschland verkauft. Für 
Porsche ist China der zweitgrößte Markt, für Mer-
cedes der drittgrößte und für BMW der viertgrößte. 
Die erfolgreichste Premiummarke in China ist Audi. 
Das Segment macht 5-6 Prozent des Gesamtmarktes 
aus. Auch das Luxussegment boomt, neigen doch 
Chinas Neureiche nicht zum Understatement, son-
dern stellen ihren Reichtum unverhohlen zur Schau. 
So nimmt es nicht wunder, dass im Jahr 2010 fast 
460.000 Luxuswagen verkauft wurden und für das 
Jahr 2011 eine Steigerung von 20 Prozent erwartet 
wird. Trotz hoher Importzölle – je nach Hubraum 
bis zu 85 Prozent – wurden im Jahr 2010 650.000 
Fahrzeuge importiert, 57 Prozent machten die auch 
in China beliebten Sport Utility Vehicles (SUVs) aus.
Die sino-ausländischen Gemeinschaftsunterneh-
men sind für beide Seiten ein lukratives Geschäft, 
doch macht sich auf chinesischer Seite Enttäuschung 
über den ausbleibenden Technologietransfer und 
das Ausbleiben großer Innovationen breit. Ihre Un-
ternehmen hätten es seit 25 Jahren mit der üblichen 
JV-Methode versucht, aber die Ergebnisse bei der 
Technologieübernahme seien viel dürftiger ausge-
fallen als erwartet; daher wolle die Regierung die 
Sache jetzt forcieren, so der Repräsentant einer Be-
ratungsfirma (Waldmeir 2011). Deshalb drängt Bei-
jing jetzt die JVs, im Rahmen der nationalen Kampa-
gne zur „eigenständigen Innovation“ eigene chine-
sische Marken zu entwickeln und vor allem Klein-
wagen als komplett eigenständige Modelle zu kon-
zipieren. GM hat bereits sein erstes nur für den chi-
nesischen Markt bestimmtes Auto produziert.
Die Schattenseiten der automobilen Mobilität
Im Jahr 2020 werden nach offizieller Schätzung über 
200 Mio. Wagen auf Chinas Straßen fahren. Nach 
Ansicht von Experten ist das die Zahl an Autos, die 
China verkraften kann (Waldmeir und Reed 2011). 
Die Regierung ist sich der Gefahren eines unge-
bremsten Wachstums der Autoindustrie bewusst. 
„Die Risiken verschärfen sich. Wir müssen die Über-
kapazitäten stoppen“, fordert ein Industriekoordi-
nator der Staatlichen Reform- und Entwicklungs-
kommission. Vielen Herstellern seien die Produkti-
onsrekorde offenbar zu Kopf gestiegen, in den Pro-
vinzen sei eine „Massenkampagne zur Herstellung 
von Autos“ in Gang und es werde „blindlings inves-
tiert“. Statt der ausländischen Konkurrenz mit eini-
gen wenigen konkurrenzfähigen Herstellergruppen 
Paroli zu bieten, sehe die Regierung zu, wie überall 
im Land neue Autofabriken entstünden. Als abseh-
bare Folgen nennt der Industriekoordinator Rabatt-
schlachten, unausgelastete Anlagen, mangelnde Ef-
fizienz und wachsende Lagerhaltung. Solchen Fehl-
entwicklungen müsse entgegengesteuert werden, 
sonst könnten sie „großen Einfluss auf die Gesamt-
wirtschaft nehmen“ (Erling 2010).
Die negativen Seiten des Wachstums sind stei-
gender Erdölbedarf, Umweltverschmutzung, Ver-
kehrsstaus und eine wachsende Anzahl von Ver-
kehrsunfällen. Die Regierung bemüht sich, durch 
Verbesserung der Benzinqualität und der Durchset-
zung von Kraftstoffverbrauchstandards die Emissi-
onen zu senken. Der Großteil des importierten Roh-
öls enthielt zu viel Schwefel, sodass auch das fertig 
raffinierte Benzin zu schwefelhaltig war. Trotzdem 
ist es in weniger als fünf Jahren in einer beeindru-
ckenden Anstrengung gelungen, bleihaltiges Benzin 
vom Markt zu nehmen. In den Großstädten Beijing 
(hier sind sogar Dieselautos und Motorräder verbo-
ten), Shanghai und Guangzhou gilt die Schadstoff-
klasse Euro 41. In den anderen Teilen des Landes ist 
ab Januar 2010 Euro 3 bei Benzin und ab Juni 2011 
auch bei Diesel vorgeschrieben. Im Jahr 2000 war 
für alle neuen Automobile der Katalysator und Eu-
ro 1 vorgeschrieben worden. Die ersten Standards 
für den Kraftstoffverbrauch von Fahrzeugen wa-
ren im Jahr 2004 erlassen worden, die ab Juli 2005 
für alle neuen Pkws galten. Für 16 verschiedene Ge-
wichtsklassen wurde der Maximalverbrauch festge-
legt, den jedes in dieser Gewichtsklasse produzierte 
Fahrzeug einhalten muss. In der aktuellen Phase II 
gelten die Grenzwerte noch für ein Modell, in Phase 
III (2012 bis 2015) darf die ganze Flotte nur noch sie-
ben Liter auf 100 Kilometer verbrauchen. In Phase 
vier ist ab dem Jahr 2015 dann eine Senkung des Ma-
ximalverbrauchs auf 5,9 Liter geplant (ORF 2011). 
Diese Ziele sind nur mit E-Motoren erreichbar.
Als Maßnahmen zur Eindämmung der Fahr-
zeugflut hat die Regierung die Parolen „den Besitz 
einschränken“ und „den Gebrauch einschränken“ 
ausgegeben. Einzelne Großstädte greifen zu drasti-
1 In Europa gilt seit Ende des �a�res ���� die �or� Eu�
ro 5. Euro 1 galt ab 1���, Euro 3 ab ���� und Euro 4 
ab ���5.
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schen Maßnahmen. In Beijing z.B. stauen sich mo-
mentan fast 5 Mio. Autos, und bis zum Jahr 2015 
sollen es 7 Mio. sein. Beijing will deshalb im Jahr 
2011 nur 240.000 Autos neu zulassen (2010 waren 
es 750.000). Pro Monat sollen rund 20.000 Zulassun-
gen verlost werden. Nummernschilder werden in 
China bei öffentlichen Auktionen für 2.500 bis 3.500 
EUR versteigert. Zur Verringerung von Staus wur-
den nach den Olympischen Spielen Fahrverbotstage 
für Wagen mit geraden bzw. ungeraden Zahlen bei-
behalten, aber die Flut von Neuzulassungen hat die 
Reduzierung der Schadstoffbelastung schon bald 
wieder zunichte gemacht.
Elektromobilität – ein Ausweg aus dem Dilemma?
China hat viele Gründe, von den herkömmlichen 
Benzin- und Dieselmotoren auf Elektromotoren 
umzuschwenken. Hauptgrund ist fraglos, von der 
Ölabhängigkeit loszukommen. China verfügt über 
weniger als ein Prozent der weltweiten Erdölreser-
ven. Zwei Drittel seines Ölbedarfs muss das Land 
zurzeit importieren, und etwa 55 Prozent des Rohöl-
verbrauchs wird für Fahrzeuge benötigt (KPMG 
2011a).
Außerdem kann durch die NECs der Umwelt-
verschmutzung entgegengetreten werden. E-Mo-
bile werden etwas niedrigere Treibhausgas-Emissi-
onen verursachen als Benzinautos, selbst wenn die 
Elektrizität aus schmutzigen fossilen Brennstoffen 
stammt, denn ca. 75 Prozent der Energie werden in 
China aus Kohle erzeugt. Außerdem bietet sich Chi-
na hier die große Chance, die konventionelle Mo-
torentechnologie zu überspringen und ein Global 
Player bei den NECs zu werden. Dabei werden Elek-
troautos den Kern bilden. Nach Ansicht chinesischer 
Experten hinkt China bei den Verbrennungsmoto-
ren 20 Jahre zurück (Sun 2010: 8). Wie kein anderes 
Land der Welt fördert China deshalb die E-Mobili-
tät, zumal es auf dem Gebiet der Batterietechnik füh-
rend ist. Schon im Jahr 2007 hatte China erstmals Ja-
pan als größter Produzent von Lithium-Ionen Batte-
rien überholt.
In Chinas 12. Fünfjahresprogramm (2011-2015) 
gehören umweltfreundliche Fahrzeuge zu einem 
von sieben strategischen Industriesektoren. Nach 
dem im September 2010 vorgestellten „Energy Sav-
ing and New Energy Vehicle Industry Development 
Plan“ (2011-2020) werden E-Fahrzeuge eine Schlüs-
selrolle bei der strategischen Transformation der 
chinesischen Automobilindustrie in den kommen-
den Jahren spielen. China will bis zum Jahr 2020 
Weltmarktführer bei den E-Mobilen werden, was 
nach einem Bericht der Boston Consulting Group 
nicht unrealistisch ist (The Economist 2011); für dieses 
Ziel plant es Investitionen von 100 Mrd. CNY. Bis 
zum Jahr 2020 sollen fünf Millionen solcher Fahr-
zeuge verkauft werden. Nach den Plänen der Regie-
rung soll bis zum Jahr 2015 eine NEC-Industrie mit 
einer Produktionskapazität von 1 Mio. Fahrzeugen 
entstehen, von denen rein elektrische und Plug-in-
Fahrzeuge 50 Prozent ausmachen. Bis zum Jahr 2020 
sind ein oder zwei Autokonzerne geplant, die jähr-
lich über 1 Mio. NECs, und drei bis fünf Konzerne, 
von denen jeder pro Jahr 500.000 NECs produzieren 
kann. Bis dahin sollen auch 10.000 Ladestationen be-
reitstehen.
Zurzeit führt die Regierung in sechs Städten ein 
Pilotprogramm für E-Mobile durch, bei dem Käu-
fer eines PHEV (plug-in hybrid electric vehicle) bis zu 
50.000 CNY und die eines BEV (battery-electric vehic-
le) bis zu 60.000 CNY Zuschuss erhalten. Lokalregie-
rungen wie in Shanghai und Shenzhen geben noch 
eigene Zuschüsse von bis zu 50.000 CNY obendrauf.
Viele chinesische Autokonzerne haben bereits 
Prototypen eines E-Mobils vorgestellt, doch noch ist 
keines auf den Markt gebracht worden. Die größten 
Chancen für den Marktstart eines vollelektrischen 
Autos werden Chery und BYD eingeräumt. Chery 
hat angekündigt, sein E-Auto mit zweijähriger Ver-
zögerung noch im Jahr 2011 auf den Markt zu brin-
gen. BYD ist der weltgrößte Hersteller wiederauf-
ladbarer Lithium-Ionen-Batterien. Im Jahr 2010 ließ 
das Unternehmen 40 seiner Elektro-Vans vier Mona-
te als Taxen erproben. Der für das Jahr 2010 geplan-
te Export in die USA verschob sich wegen Engpäs-
sen in der Batterieproduktion. Im Jahr 2012 soll das 
E-Mobil für etwas mehr als 30.000 EUR nun auch in 
Europa verkauft werden. BYD verwendet neuarti-
ge Eisen-Phosphat-Akkus, die sich in nur 40 Minu-
ten aufladen lassen und eine Reichweite von 300 km 
haben. BYD will die Starkstrom-Tankstellen auch 
nach Europa exportieren. BYD und die Daimler AG 
vereinbarten im Jahr 2010 die Gründung eines For-
schungs- und Technologiezentrums zur Entwick-
lung von Elektrofahrzeugen in China. Beide Partner 
wollen im Jahr 2013 ein Elektrofahrzeug unter einer 
neugeschaffenen Marke auf den chinesischen Markt 
bringen. Auch der VW-Konzern, der zum führenden 
E-Mobil-Hersteller in China werden will, hat diese 
Absicht. Auf Widerstand ausländischer Konzerne 
stoßen Vorschläge der Regierung, dass alle NEC-JVs 
mehrheitlich vom chinesischen Partner kontrolliert 
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werden sollen. Ausländische Hersteller müssten ei-
nen Teil der Technik in China entwickeln und paten-
tieren lassen und die geistigen Eigentumsrechte an 
mindestens einem der drei Hauptkomponenten der 
Elektrofahrzeuge – Batterie, Elektronik oder Motor 
– sollen beim JV liegen, bestätigten die Landeschefs 
von Daimler und VW. Die deutsche Regierung be-
absichtigt, im Bereich der E-Mobilität eng mit China 
zusammenzuarbeiten. Bundesverkehrsminister Pe-
ter Ramsauer und der chinesische Wissenschaftsmi-
nister Wan Gang unterzeichneten im Juni 2011 eine 
entsprechende Erklärung.
Ausblick
China hat angesichts teurer Rohölimporte, massi-
ver Umweltprobleme, des nicht mehr aufzuhalten-
den Drangs seiner Bürger nach individueller Mobi-
lität und nicht zuletzt aufgrund des Bestrebens der 
Regierung, Weltmarktführer bei den green vehicles 
zu werden, keine andere Wahl als auf die E-Mobi-
lität zu setzen. Ferner muss die Regierung, um in-
ternational eine dominierende Rolle zu spielen, al-
les daran setzen, die Zersplitterung seiner Automo-
bilindustrie zu beenden und bis zum Jahr 2015 mit-
tels M&A einige konkurrenzfähige Megakonzerne 
zu bilden. Wahrscheinlich gelingt dann auch Chi-
na, was die anfangs belächelten Japaner und Kore-
aner schließlich geschafft haben – der Vorstoß in die 
Weltspitze. Auf jeden Fall kann man Martin Winter-
korn, Vorstandsvorsitzender der Volkswagen AG, 
zustimmen: „In diesem Jahr feiern wir den 125. Ge-
burtstag des Autos. Das ist eine anhaltende Erfolgs-
geschichte, und ich bin überzeugt, dass einige der 
nächsten Kapitel auf Chinesisch geschrieben wer-
den“ (Welt Online 2011).
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